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行支援システムを全国で運用しており、海難防止を図っている。(図 1.1 参照） 
 
図 1.1 AIS を利用して乗揚げ海難を避けた事例(1) 
                                                  
1 東京湾、伊勢湾、名古屋港、大阪湾、備讃瀬戸、来島海峡、関門海峡の 7箇所 














































重要性と効果について確認する。次に第 3 章で AIS に関する基本的事項及びデータの取得




























































































































































































第 3章 AIS 情報の概要 
 
 







3.2  AIS 情報に含まれる内容 
 
送受信する船舶の AIS 情報の項目(4)には、大きく分けて静的（static）情報、動的（dynamic）




- IMO 番号 
- Call sign  &  船名 
- 船の長さ & 幅 

























表 3.1 AIS 船種・積荷コード一覧 
船種・積荷コード 
10-19,38,39 (将来の利用に備えた空き番号) 




長さ200m または幅25m を超える引き船: 
towing length exceeds 200m or breadth exceeds 25m 
33 浚渫船：dredging or underwater ops 
34 潜水作業船：diving ops 
35 軍用船：military ops 
36 帆船：sailing 
37 プレジャーボート：pleasure craft 
40-49 高速艇：High speed craft (HSC) 
50 パイロットボート：pilot vessel 
51 海難救助船：search and rescue vessels 
52 タグボート:tugs 
53 通船：port tenders 
54 
海洋汚染の防止設備を持った船舶。清掃船･油回収船など： 
vessels with anti-pollution facilities or equipment 
55 警備船：law enforcement vessels 
56～57 
(現地の船に割り当てる空き)： 
spare – for assignments to local vessels 
58 
病院船：medical transport (as defined in the 1949 Geneva 
Convention and Additional Protocols) 
59 
武力紛争の当事者ではない国の船舶： 
ship according to RR Resolution No.18(Mob-83)4 
60-69 旅客船：passenger,  
70-79 貨物船：cargo  
80-89 タンカー：Tanker  
90-99 その他の船：other type, all ships of this type 
  
                                                  
4 The World Administrative Radio Conference for the Mobile Service (Geneva,1983) （略称： WARC Mob-83）にお
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   ・平均船速
   ・船首方位
データの作成





































































船舶の平均速度を 12kt とすると、1分間に船舶が進む距離は 370m となる。ひとつのメッシ

















た 4 日間（2013 年 3 月 5 日 00:00:00から 2013 年 3 月 8 日 23:59:59）について行った。 


























































          







例を図 4.5に示す。速力の標準偏差は 1.0刻みとし、8 段階に分けた。 
 
図 4.5 標準偏差を示す図の例 
 
4.3.5 海上における船舶の位置関係及び動静を可視化 



















図 4.6 船舶の位置関係等を示す図 
 
 



























































ることを勘案し、原則として 6 点間の移動平均値を算出した。 





















東京湾は、総面積（約 1,380㎞ 2）の約 41％（約 560㎞ 2）が港湾区域（地方港湾含む）で
ある。国際戦略港湾の京浜港（東京、横浜、川崎）、国際拠点港湾の千葉港、重要港湾の横
須賀、木更津港等の大規模港湾を擁し、グローバルな海上輸送網の一大拠点となっている








                                                  
5 港湾区域の面積は、重要港湾以上の 6 港（木更津、千葉、東京、川崎、横浜、横須賀）の面積（約 550 ㎢）、地方港
湾 3 港（館山、浜金谷、上総湊）の面積（約 10 ㎢）の総和を示している。なお、京浜港はスーパー中枢港湾（平成 16




































































                                                  














































































































































5.6.1 長さ 70m 未満の船舶(小型船) 
















































5.6.2 長さ 70m 以上 150m 未満の船舶(中型船) 






速度が 12kt 以上と速くなっている部分が目立つ。また、図 5.6と同じように、入湾してく
る北航船では 12kt 以上で航行する船舶を示す濃いオレンジ色の表示が目立つのに対し、出
湾する南航船では 12kt 以上の速力が少なくなっている。 
































5.6.3 長さ 150m 以上の船舶（大型船） 




























































船の大きさ別航跡図は、第 6 章で通常時の航跡図を、第 7 章で災害時の航跡図をみるこ
ととする。 
 
   















ず、通常時の船舶の航跡を確認する。次の図はいずれも 2013 年 3 月 5 日 05:46:00 から同
日 09:45:59（日本時間 14:46:00 から 18:45:59）の 4 時間の間に発信された AIS 情報をプ
ロットしたものである。災害時のデータと比較するため、2011年 3月 11日の地震が発生し
てから 4 時間を比較することとした。 
図 6.1.1 は全部の船舶の航跡、図 6.1.2 は長さ 70m 未満の船舶の航跡、図 6.1.3 は長さ
70m 以上 150m未満の船舶の航跡、図 6.1.4は、長さ 150m 以上の船舶の航跡を示している。 
全体の流れを見ると、入湾から目的地及び出発地から出湾まで、各船とも最短コースを
たどってまっすぐ航行しているように見える（図 6.1.1 参照）。70m 未満の船舶は、この時
間殆どが南へ向かう出湾船であり、入湾してくる船舶の数は少ない。 
  





    
図 6.1.3 長さ 70m 以上 150m未満の船舶     図 6.1.4 長さ 150 m 以上の船舶 
 
図 6.1.3 は、少し航跡が込み合っていて見にくいので図を拡大し、東京湾東水路の北側









図 6.1.6 図 6.1.3の東京湾東水路の南部を拡大した図 
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図 6.1.7 東京湾東水路北部で速力 3kt 以下となっている船舶の航跡 
 
 













































6.3 分析対象船舶の動静 コンテナ船（長さ 285m、幅 40m、喫水 11.7m） 
 
分析対象船舶として、湾口から東京西航路へ向かう一般的な針路をたどる大型コンテナ







































図 6.3.2  分析対象船舶の速度と、同船が通航した海域の平均速度の時系列データ 
 
 
図 6.3.3  分析対象船舶の速度を標準化した値の時系列データ 
 
 







06:25 頃から速度を減じ始め、左へ約 20 度変針し、4kt 減速した。針路を 005 度に静定
後、06:30 頃、水先艇が接舷して水先人が乗船したと考えられる（図 6.3.5 参照）。航跡は
図 6.3.6のとおりである。同図に示す赤い丸は、図 6.3.7の分析対象海域を示す。 













図 6.3.7から、変針時の最大 ROTは 10°/min前後、変針開始から終了までの所要時間は










                                                  
7 浦賀水道に入る際のパイロット乗船場所は、浦賀水道航路中央第 1号灯浮標から 178度 2.2海里（北緯 35度 10.5分、
東経 139度 46.7分）周辺（東京湾水先人会 水先人要請要領（湾内航行関連）より） 
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図 6.3.5 分析対象船(赤丸)周囲の状況     図 6.3.6 分析対象船舶の航跡(赤丸内のデータ










06:55頃から進路を左へ 35 度の変更（000→325）を始めた(図 6.3.8 及び図 6.3.9参
照)ことにともなって、徐々に速力が 1.5ノット減少（11.8から 10.3kt）した。概ね平
均的な減速量もこの程度であった(図 6.3.10参照)。 
このときの ROT は 20°/min 前後で旋回したものと見られる。変針開始から終了まで




タグボート（図中の●黒丸）が前路を警戒している(図 6.3.9参照)。  
 
図 6.3.8 分析対象船の航跡(赤丸内の様子を図 6.2.8で示す) 
 
 
図 6.3.9 分析対象船(赤丸)周囲の状況    
         06:56 頃の様子 
                                                  






図 6.3.10 浦賀水道屈曲部変針の速度、対地進路、船首方位及び ROTの時系列データ 
③ 中ノ瀬航路へ入る際の変針 
航跡図を図 6.3.11 に示す。この変針に関して支障となる船舶はいなかった（図 6.3.12
参照）。07:17頃、変針の動作を開始し、一旦、325 度から 015 度に変針したあと、ゆっ
くり 020 度に静定した。回頭に伴う速力の減少は約 0.6kt(12.4から 11.8kt)であり、減
速の幅は平均と同程度、ROTは最大約 15°/min前後で行われ、所要時間は約 4.5 分であ
った。07:22から 07:23に再度 ROTが大きくなっている。これは 015から 020へ 5 度変
針するためのものであると考えられる。浦賀水道航路から、中ノ瀬航路に入る際は、こ
うして一度 15 度に向けてから、20 度に静定するのが水先人の間では一般的である。こ




   









④ 中ノ瀬航路を出るときの変針（図 6.3.14、図 6.3.15参照） 
中ノ瀬航路を出て左へ 24 度（021 から 045）変針した。航路を出ると速力制限が解除
されるので、増速している。ROTは 10°/min弱で回頭した。所要時間は約 4 分であった
(図 6.3.16参照)。 この海域の平均データを見ても同じ様な傾向であることがわかる。 
        
図 6.3.14 分析対象船の航跡(赤丸    図 6.3.15 中ノ瀬航路出口付近(07:18頃)   





図 6.3.16 中ノ瀬航路を出る時の速度、対地進路、船首方位及び ROTの時系列データ 
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⑤  東京湾東水路を通過後の変針 








図 6.3.17 分析対象船の航跡(赤丸内のデータを図 6.2.17で示す) 
左の黒丸が「風の塔」 







図 6.3.19 東京湾東水路を出た後の速度、対地進路、船首方位及び ROTの時系列データ 
 












        
図 6.3.20 東京沖灯浮標から東京西       図 6.3.21 3船間の見合い関係 17:27頃 









6.3.2 変針と減速および ROT との関係 
6.3で分析した数値をまとめたものが表 6.1 である。 
任意時刻を 1 分の値に換算していることなどから、もともと誤差を含む値であることを考
慮し、以下の表のデータは四捨五入することで次のように丸めた。 
 変針角  5 度ごと 
  減速量 0.1ノットごと 
 最大 ROT 5°/min 
 所要時間 0.5 分 
表 6.1  












1  20 4 10 3.5 水先人乗船 
2 35 1.5 20 5   
3その1 20 0.6 15 4.5   
3その2 5 0 5 1   
4 25 0 10 4 エンジンを使用して増速 
5 50 0.9 15 5.5 
避航操船(三回に分けて
舵を取った) 



































図 6.4.3は、湾口から東京西航路へ向かう長さ 222m、幅 30m のコンテナ船の様子である。





図 6.4.4は、東京西航路から湾口へ向かう長さ 222m、幅 30m のコンテナ船の様子である。
11:50 頃に水先人が下船するまでの Z はやや高めの部分(1.5)もあるが、全体としては１前











以下の図 6.4.5は長さ 210m、幅 36m のバルカー船の様子(2013 年 3 月 5 日)を示す。AIS の
航海状態を錨泊に切り替えていないためか、10秒ごとの連続したデータが取れている(錨泊
状態に切り替えてあれば AIS 情報の発信は 3 分に 1回)。南西の風に対してきれいな触れ回












表 6.4 2013 年 3 月 5 日の羽田における風(16) 
時刻（UTC(JST)） 風速(m/s) 風向 
06(15) 6.3 南 
07(16) 5.8 南 
08(17) 5.5 南南西 
09(18) 5.9 西南西 
10(19) 3.5 南西 
11(20) 2.1 西南西 
 
図 6.4.6は、2013 年 3 月 8 日、東京湾西水路（風の塔）付近に錨泊していた長さ 75m、
幅 12m の貨物船の様子である。この船も AISデータの航海情報を航行中から錨泊中に切り
替えていなかったためか、細かいデータが取れた。潮流に関わらず船首がきれいに風に立
って振れ回っている状況がわかる。図 6.4.6の中で一番潮流の強い時間は 09:50頃（日本







錨泊船の船首方位を分析することでほぼ推測できることが図 6.4.5 及び表 6.4 並びに図
6.4.6 及び表 6.5からわかる。この 2 者の関係は詳細に分析することで風速との関係を見出
                                                  










表 6.5 2013 年 3 月 8 日の羽田における風(16) 
時刻（UTC(JST)） 風速(m/s) 風向 
07（16） 11.7 南西 
08（17） 10.6 南西 
09（18） 6.5 西南西 
10（19） 5.4 西南西 
11（20） 9 西 
12（21） 6 西 
13（22） 5.2 南西 
14（23） 5.9 南西 
















ここでは、2013 年 3 月 11日 05:46（日本時間 14:46）に発生した地震による津波によっ
て広く湾内に伝播した強い潮流を災害の例として取り上げる。この強い潮流が生じている
時間に東京湾内を航行していた船舶について分析するため、まず地震発生から 4 時間（日
本時間 14:46 から 18:46）における航行船舶の速度平均値及びその標準偏差分布図を作成













図 7.1.2 3 月 11日地震発生から 4 時間後までの標準偏差の状況 
 







っている。なお、同航路南西の赤い部分（図 7.1.2 参照）は、AIS データから、東京湾横
断フェリーが着岸できずにこの海域で待機していたため生じたものと考えられる（図
7.1.9参照）。 












図 7.1.4 長さ 70m未満の船舶の航跡（東京湾北部） 
 
 






図 7.1.6 長さ 150m 以上の船舶の航跡（東京湾北部） 
 
図 7.1.7 は、長さ 70m 未満の船舶の東京湾南部に置ける航跡であるが、姉ヶ崎沖錨地に
て錨泊場所を探すため動き回った船舶の形跡が見られる。 
また、図 7.1.7 と図 6.1.6 を比べると、中ノ瀬、横浜沖、川崎沖で進路の定まらない船
が多く出現しており、標準偏差が大きい原因となったものと考えられる。 



































































・中ノ瀬航路入口周辺   06:47頃(日本時間 15:47) 
・君津・木更津沖錨地周辺 07:02頃(日本時間 16:02)  
・横浜本牧防波堤周辺     07:09頃(日本時間 16:09) 
・東京沖灯浮標周辺      07:17頃(日本時間 16:17) 










7.3 分析対象船舶の動静 自動車運搬船（長さ 199m、幅 32m、喫水 9.0m） 
 
7.3.1 船舶の動静 
図 7.3.1 の航跡図は、湾口～根岸沖（U ターン ）～湾口のルートを通航する自動車運搬





図 7.3.1 分析対象船舶の航跡図 
 
全体の動きとしては、湾口から港付近に


























































図 7.3.5 水先艇の接舷直前の状況（05:37頃） 
 







図 7.3.7 パイロット乗船時の状況 
 
対地進路と船首方位の状況を見ると、常に 3 度ほどの差がある。自動車運搬船は風影
響を受けやすいため、この船も約 3 度の Leeway を生じていたことが推測できる。また、
船首方位の ROTは、0 度と 6 度あたりを往復する動きとなっている。これは操舵手が、
船首方位のずれが指定された進路（この場合 11度で静定している）から 1度ずれる（10
度になる）度に舵を取って戻していたと考えるのが自然である。 
 05:40頃から約 10 度変針するが、速力は上昇している。航路へ入るため 12kt前後と
なるようエンジンの出力を上げているためであろうが、舵の抵抗によって少しも減速し
ないところを考えると、ROT5°/min前後で変針する際は、スピードの減少がほとんどな

























図 7.3.9 浦賀水道航路へ入る際の速度、対地進路、船首方位及び ROTの時系列データ 
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③  浦賀水道航路屈曲部での変針 





分かかっていたが、ここでは、ROT最大 30°/min で回頭したために約 3 分間で 30 度の








図 7.3.10 分析対象船の航跡 
 
 図 7.3.11分析対象船周囲の状況（06:10頃） 




   
 




浦賀水道航路を出て右へ 27 度変針した際の動きを図 7.3.13 、周囲の船舶の状況を図
7.3.14 に示す。06:41 頃から減速が始まっていることから、舵を取って右に曲げ始めたの






また、変針後も 10kt を保っている状況を考えると、その後の Uターンのための準備動作で
あった可能性がある。 
変針開始から完了までに要した時間は約 6から 7 分である。 
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なお、この分析対象船の後方約 1 海里には、図 7.3.14 に示すとおり、12.5kt で進む長さ
167ｍの貨物船が航行しているが、この船は中ノ瀬航路へ向かったため、U ターンの支障に
はならなかった。 
              
図 7.3.13 分析対象船の航跡        図 7.3.14 分析対象船周囲の状況(06:40頃) 
         
  
   




⑤ Uターン（北から南へ 180°旋回） 
航跡を図 7.3.16に示す。四角の赤い枠は















（図 7.3.19 及び図 7.3.20 参照）の時間を
除いて約 10 分であった。ROT は最大 40°
/min近くに達している。 
 
図 7.3.16 分析対象船の航跡 
05:50 頃、「付回し」の操船を行って他船を避けた後、05:56 頃、一度回頭が止まる。そ
の直後、ROT が最大 40°/min 近くに達する変針を開始した。通常、こうした反転の際の針
路速力のグラフはきれいなカーブを描くものであるが、05:58頃、変化が見られた。速力が
減少傾向を示している中、わずか 30秒ほどの間に最大 0.3kt 上昇し、対地進路が 5 度右へ
振られた。このとき、船首方位の動きも左転の傾向が一旦止まった。ROT も約 25 から 5°






















































図 7.3.19 「付回し」と呼ばれる操船法のイメージ図 
 
  
図 7.3.20 周囲の状況図(赤い丸が分析対象船舶) 
 
 















































































































   
07:20                07:30                  07:40 
    
07:50              08:00            08:10             08:20 






た。変針開始から終了までの所要時間はおよそ 4 分であり、約 2kt 減速した（図 7.3.28
参照）。 
なお、この部分については、データの受信回数が少なくなっている（原因不明）こ
とから下段の ROT の移動平均はこれまで過去 6 つの数値の平均を取っていたが、ここ
では 3 つのデータからとってグラフを作成した。 
      










/min）した後、旅客船（青丸）の方位が変わらなくなり（（図 7.3.30 及び図 7.3.31 参照）、
大きくさらに右へ転舵(ROT 約 50°/min)したものと考えられる。衝突を避けるためか、速
力も大きく落としている。（図 7.3.32 参照）。AIS を搭載していない小さな船舶が近くに存
在し、これが影響を及ぼした可能性も考えられるが、ここでは検討しない。。 
 




        
図 7.3.30 周囲の状況（08:05頃）     図 7.3.31 周囲の船舶の状況(08:08頃) 
 
 
       
 
 





7.3.2 変針と減速および ROT との関係 
7.3.1 で分析した数値をまとめたものが表 7.3である。 
任意時間の値を 1 分の値に換算していることなどから、もともと誤差を含む値であること
を考慮し、以下の表のデータは四捨五入することで次のように丸めた。 
 変針角  5 度ごと 
  減速量 0.1ノットごと 
 最大 ROT 5°/min 
 所要時間 0.5 分 
表 7.3  














2 10 1.1 10 6.5   
3 35 1.4 30 6.5   
4 27 1.4 15 4   
5 180 4 40 10   
6 27 0.2 20 3 
変針だけ見ると 1 分で完
了 
7 0 -2.6 10 7 所要時間不明確 
8 35 2 25 4   
9その1 90 2 20 （7） 水先人下船のための変針 




















































































図 7.4.3 07:10頃の第二海堡周辺の船舶 
 
以下の図 7.4.4は長さ 241m幅 30m の客船の様子を示す。乗船していた水先人が船体の異
常な動きについて次の証言(17)をしている。 
「浦賀水道では特に異変は感じず、（本船速力は略一定）浦賀水道 2C ブイの手前 5 ケーブ
ル位(15:22頃)で急に左へ振られ始めたので、当て舵を 10 度から 12 度位とりながら 2C通









































































図 7.4.6 木更津沖の錨泊船の速度 
 
図 7.4.7 木更津沖の錨泊船の状況 
 





05（14） 7.6 南 
06（15） 4.7 西南西 
07（16） 5.3 西北西 
08（17） 9.4 北西 
09（18） 9.5 北北西 
10（19） 10.9 北北西 
11（20） 9.6 北北西 
12（21） 7.9 北西 
13（22） 9.1 北北西 
14（23） 5.2 北北西 






































































































8.2  結論 
 
本研究では、平日 4 日間の AIS 情報から東京湾内の速力分布図を作成し、この値を元に
航行する船舶の通常の動きと異常な動きについて判別することを行った。 












































































































流れの速さについては、図資料 2.3に上げ潮、図資料 2.4に下げ潮の状況を示す(11)。 
 
  
















水道航路が設けられている。航行義務船は長さ 50m 以上の船舶であり、AIS を搭載している
船の多くはこの条件に該当する。北航レーン、南航レーンに分かれており、それぞれの幅
























(4)東京沖灯浮標周辺  (上げ潮、下げ潮） 
図資料2.5から図資料2.8に東京沖灯浮標周辺の潮流の様子を示す（最強時）  




       
図 資料 2.5 京浜港東京区(上げ潮)        図 資料 2.6 京浜港東京区(下げ潮) 
 
 
       












横浜本牧防波堤周辺  (上げ潮、下げ潮） を図資料2.9から図資料2.12に示す（最強時） 
   
図 資料 2.9 京浜港横浜区(上げ潮)     図 資料 2.10 京浜港横浜区(下げ潮) 
 
     










第 3・4区における上げ（下げ）潮流は北（南南東）方へ流れ、流速は 0.9～1.3kt 程度、












      














    
図資料 2.15 中ノ瀬航路入口周辺(上げ潮）図資料 2.16 中ノ瀬航路入口周辺(下げ潮）  
 
 
2013 年 3 月 5 日から 8日の潮汐 
以下は、京浜港東京区晴海における潮汐である。千葉、横浜、木更津についても略同じ
であるため、東京のみの時刻、潮位及びグラフ(15)を表資料 2.1、図資料 2.17に示す。 
表 資料 2.1東京港晴海の潮位(時刻は日本時間) 
  満潮時刻及び潮位(cm )       干潮時刻及び潮位(cm )  
2013/03/05(火) 9:00 158  *   *  3:15 105 16:50 51 
2013/03/06(水)  0:52  130 10:11 147 5:02 119 18:45 49 
2013/03/07(木) 2:46 142 12:28 143 7:23 115 20:07 38 
2013/03/08(金) 3:29 156 14:16 155 8:39 100 21:05 28 
満潮時刻及び潮位 7:32  167cm 及び  21:00  142cm 
干潮時刻及び潮位 01:40  83cm 及び 14:29   44cm  
東京湾各地において、上げ潮及び下げ潮流が最大になるのは上記の時間からそれぞれ以下
の時間を引いた数字である(11)。 
東京 2 時間 20 分 
千葉 2 時間 15 分 
横浜 2 時間 15 分 




図資料 2.17 東京港晴海の潮位 
 
2011 年 3 月 11 日の潮汐 
以下は、京浜港東京区晴海における潮汐である。千葉、横浜、木更津についても略同じ
であるため、東京のみの時刻、潮位及びグラフ(15)を表資料 2.2、図資料 2.18に示す。 
 
表資料 2.2 東京港晴海の潮位(時刻は日本時間) 
 満潮時刻及び潮位(cm )       干潮時刻及び潮位(cm )  
2011/03/11(金) 7:32 167 21:00 142 1:40 83 14:29 44 
 
 






東京 2 時間 20 分 上げ潮最大 05:12 18:40 下げ潮最大 12:09 
千葉 2 時間 15 分 上げ潮最大 05:17 18:40 下げ潮最大 12:14 
横浜 2 時間 15 分 上げ潮最大 05:17 18:40 下げ潮最大 12:14 












資料 4 東京湾における津波の流向と流速 
 
上記各地の津波到達時における最大流については、2007 年（平成 19 年）に第三管区海
上保安本部が「想定東海地震による東京湾津波の防災情報図広域版」として想定を出して
いる。次の 2 種類があり、図資料 4.1 に進入の際の上げ潮、図資料 4.2 に引潮の下げ潮が
記載してある。それぞれ津波の流向、流速、高さの想定が記されており、地震発生からの
到達時間は図資料 4.1 の方のみに記載されている。 
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各港の主要な場所における流れを抜粋し、図資料 4.3から図資料 4.12に示す。 
 
    
図資料 4.3 東京区 進入        図資料 4.4 東京区 引潮 
 
   





図資料 4.7 浦賀水道周辺 進入 
 
  




    
図資料 4.9 木更津港 進入         図資料 4.10 木更津港 引潮  
 
   
























































料 6 参照）によって、海上における各地の津波の高さを推計できる。表資料 5 は、久里浜
に設置された沿岸波浪計の観測結果を基に作成した。波浪計が設置された場所の水深は
21.7m、最大波高は 0.93m(21)であるので、この数値と、各地の水深をグリーンの式に代入す





表資料 5 湾内主要航路の水深と津波高さ等 
場所 水深(m) 津波高さ(m) 
久里浜から
(分） 
浦賀水道航路 35 ～ 70 0.8 ～ 0.7 0（南）-15（北） 
中ノ瀬航路 23 ～ 41 0.9 ～ 0.8 12(入口） 
東京西航路 15 ～ 17 1.0 ～ 1.0 48 
東京東航路 10 ～ 12 1.1 ～ 1.1 54 
横浜航路 11 ～ 19 1.1 ～ 1.0 28 
鶴見航路 12 ～ 18 1.1 ～ 1.0 29 
川崎航路 12 ～ 22 1.1 ～ 0.9 37 
千葉/市原航路 18 ～ 12 1.0 ～ 1.1 60 
姉ヶ崎/椎津航
路 
15 ～ 16 1.0 ～ 1.0 54 
木更津航路 19 ～ 19 1.0 ～ 1.0 30 






















































































































































(1) 海上保安庁、海上保安レポート 2011 
(2) IALA,e-Navigation Frequently Asked Questions (Version 1.7 dated December 2012) 
(3) 池田謙一、認知科学選書 9 「緊急時の情報処理」東京大学出版会,1993 
(4) 国際基準は、“IMO Resolution MSC.74(69), Annex 3, RECOMMENDATION ON PERFORMANCE 
STANDARDS FOR AN UNIVERSAL SHIPBORNE AUTOMATIC IDENTIFICATION SYSTEMS (AIS)” 
及び”IALA TECHNICAL CLARIFICATIONS ON RECOMENDATION ITU-R M.1371-1”、国内の
基準は、「航海用具の基準を定める告示（平成 14 年国土交通省告示第 512号）」及び「船
舶自動識別装置及び簡易型船舶自動識別装置の技術的条件（設備規則第 45条の 3の 4）
（平成 21年 6月 8 日総務省告示第 312号）」 
(5) The World Administrative Radio Conference for the Mobile Service (Geneva,1983) 
（略称： WARC Mob-83）において可決された決議 18。なお、Mob-83 の決議 18 は、
「Relating to the procedure for identifying and announcing the position of 
ships of states not parties to an armed conflict（武力紛争の当事者ではない
国の船舶及び航空機の位置の識別と公表に関する手続き）」 
(6) 日本無線株式会社、「先端ナビゲートシステム」JRC 製品情報,海洋 GIS HP, 
http://www.jrc.co.jp/jp/product/jmarine_gis/navigate.html 







(13)東京湾海難防止協会「東京湾避泊ガイドブック(平成 12 年 3 月)」 
(14)第三管区海上保安本部、「統計資料（平成 23 年版）」 
(15)気象庁 HP＞ホーム > 気象統計情報 > 海洋の健康診断表 > 潮汐・海面水位のデー
タ > 潮位表 http://www.data.kishou.go.jp/db/tide/suisan/suisan.php 
(16)気象庁 HP＞ホーム > 気象統計情報 > 過去の気象データ検索 
http://www.data.jma.go.jp/obd/stats/etrn/index.php 
(17)東京湾海難防止協会、「会報第 160号」、 2011.4 
(18)海上保安庁、「想定東海地震による東京湾津波の防災情報図広域版」、平成 19年 
(19)河合弘泰、港湾技術研究所設立 50 周年記念講演会 「今後の港空研・国総研の役割
について 」2012.09.28    海洋情報研究領域における研究の課題と展望 
(20)高橋勝、「津波が予想される場合の船舶安全確保に関する調査研究委員会」での検
129 
 
討概要、海と安全2004・冬号 
(21)河合弘泰、NOWPHAS が捉えた東北地方太平洋沖地震津波の諸相、ながれ31（2013） 
(22)気象庁、HPホーム >気象等の知識＞よくある質問集＞津波について 
http://www.jma.go.jp/jma/kishou/know/faq/faq26.html 
(23)日本気象協会、「津波の基礎知識」 
(24)林 豊、「津波予報への数値シミュレーション技術の活用」（気象研究所） 
 
 
 
 
